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Loor a la Aviación comercial
La primera quincena de octubre há sido fecunda en a c o n ­
tecimientos que señalan el progreso  de la Aeronáutica.
El Sr. La Cierva ha regresado de Inglaterra trayéndonos 
los resultados, llenos de promesas, de las experiencias que 
él realiza con una tenacidad admirable. Las performances 
hechas con el autogiro confirman todas las previsiones que 
hemos hecho a menudo en estas columnas. Del 14 al 15, los 
aviadores franceses Costes y Le Brix han atravesado el At­
lántico, en un solo vuelo, de San Luis del Senegal a Natal.
Por último, los aviadores franceses Mermoz y Negrin han 
salido de Toulouse  el 10 por la mañana, y de un solo  vuelo 
han llegado, a la mañana siguiente, a San Luis del Senegal.
Sin entregarnos al juego  de las anticipaciones acerca del 
autogiro,  hay que prever que los recientes perfeccionamien­
tos hechos en el aparato no serán los últimos. La modestia 
del Sr. La Cierva no puede impedirnos de saludar en él a 
uno de los grandes promotores de la navegación aérea. Gra­
cias a él, España figura hoy  en el libro de oro  de los conquis­
tadores del aire.
Costes y Le Brix pilotaban un aparato de tipo corriente, 
equipado para el raid París-Buenos Aires que están reali­
zando. Bajo  la égida de Nungesser y de Coli, han demostrado 
la posibilidad de la unión aérea por avión entre Africa y 
América del Sur. La demostración no es completa, puesto 
que la han hecho con un aparato terrestre, pero la experien­
cia nos ha enseñado que el secreto de la Hidroaviación de 
mañana está en la robustez y el radio de acción del motor. 
Esta demostración ha sido hecha después de tentativas g lo ­
riosas, c om o  las de G ago  Coutinho, Sacadura Cabral, Fran­
co ;  o trágicas, com o  la de Saint Roman y Mouneyres. Costes 
y Le Brix han demostrado que estábamos cerca de la c o m ­
pleta realización del enlace aéreo entre el Viejo  y el Nuevo 
Mundo. jLoados  sean!
Desde el punto de vista de la Aviación comercial,  la ha­
zaña realizada por  M erm oz y Negrin es quizá más importan­
te que la de Costes y Le Brix. M erm oz y Negrin pilotaban 
un aparato comercial, el “ Lat. 26” , que está en servicio en 
la línea Toulouse-Casablanca-D akar.  Se trata de un avión 
postal dispuesto para el transporte de correo  y construido 
para vuelos normales de larga duración de día y de noche. 
Con esta experiencia salimos del deporte para entrar de 
lleno en las realizaciones comerciales. El “ Lat. 26”  no es 
un aparato destinado a una vida brillante, sino corta :  es 
una especie  de “ taxi” . El hecho de que se haya pod ido  fran­
quear con él la distancia que separa Tou louse  de San Luis 
del Senegal nos da una idea precisa de lo que serán las lí­
neas aéreas de mañana, y, en particular, la que va pronto 
a unir Europa y América del Sur.
Las largas etapas, que se pueden ahora ya prever co m o  
de realización corriente, las que sólo se distinguirán-por las 
paradas estrictamente necesarias para tomar y dejar el c o ­
rreo, libertarán a la Aviación comercial de servidumbres que 
se habían dejado sentir. De este m odo  se realiza la divisa 
de la Aviación comercial :  “ Cada vez más alto; cada vez más 
de prisa.”
Réstanos aún, al dar cuenta de estos felices acontecimien­
tos, otro motivo de alegría: La Cierva, Costes, Le Brix, M er­
moz y Negrin, son aviadores civiles, c o m o  Lindbergh.
Costes y Le Brix atraviesan el Atlántico del Sur
Los aviadores franceses Costes y Le Brix realizan un magní­
fico vuelo de París a Buenos Aires, cuya parte más difícil s¿ 
ha llevado a cabo con magníficos resultados.
A  bordo de un avión “ Bré- 
guet” , bautizado con el nom­
bre de Nungesser y Coli, con 
motor “ Hispano - Suiza” de 
550 CV., salieron de Le Bour- 
get el 10, a las nueve y media, 
con rumbo a San Luis del Se- 
negal. Fue señalado su paso 
por Casablanca a las diecinue­
ve horas y cincuenta y ocho 
minutos, y también por distin­
tos puntos de la costa africa­
na; y prosiguiendo siempre 
normalmente su vuelo llegaron 
a San Luis el día siguiente, 11 
de octubre, a las once de la ma­
ñana, después de haber cubierto en un solo vuelo la distancia de 
4.300 kilómetros.
A  la llegada fueron recibidos los aviadores por las autorida­
des y un numeroso gentío, que les ovacionó. Los aviadores mani­
festaron que habían hecho el viaje con excelentes condiciones at­
mosféricas y sin haber tenido el menor entorpecimiento en el 
funcionamiento del motor.
El Nungesser y  Coli debía continuar el vuelo hacia América
el día siguiente, pero a causa de las lluvias torrenciales, que de­
jaron encharcado el aeródromo, tuvieron que demorar la salida
hasta el 14, a las seis horas y veintitrés minutos, en perfectas
condiciones. Su paso por Da­
kar fué señalado a las siete
horas y treinta y dos minutos, 
volando a la altura de 1.500 
metros, internándose después 
sobre el Atlántico.
Costes y Le Brix, después 
de haber franqueado los 3.200 
kilómetros de distancia entre 
San Luis y Natal, llegaron a 
este último punto a las veinti­
trés horas y cuarenta minu­
tos, siendo recibidos por el ele­
mento oficial y numeroso pú­
blico, que les aplaudió con in­
descriptible entusiasmo.
Con este vuelo, Costes y Le Brix han establecido un nuevo 
record: el de la travesía del Atlántico del Sur sin escala, efec­
tuada en veintiuna horas y quince minutos.
La travesía se efectuó felizmente en buenas condiciones; sólo 
fueron molestados durante algún tiempo por el viento. A causa 
de ligeras averías en la hélice, los aviadores tendrán que dete­
nerse algún tiempo en Natal antes de proseguir su viaje a Río 
de Janeiro y Buenos Aires.
Miss Ruth Eider intenta la travesía del Atlántico
El día 11, a las diecisiete, hora americana, salió del aeródro­
mo de Roosevelt Field, en Long Island, el avión denominado 
American Girl, tripulado por la intrépida y bella joven avia­
dora yanqui miss Ruth Eider, a la que acompañaba el capitán
Jorge Haldeman, como nave­
gante y para ayudarla en la 
tarea de conducir el avión.
Miss Eider tiene veintitrés 
años y ha resultado triun­
fante en dos Concursos de be­
lleza.
Esta aviadora era la ad­
miración y objeto de curiosi­
dad del público del aeródromo 
de Roosevelt Field mientras se 
ejecutaban los preparativos pa­
ra la salida; nadie creía que 
se decidiera a realizar el vue­
lo, causando enorme sorpresa 
cuando la vieron serenamente 
subir a bordo del avión.
Antes de partir trataron 
de disuadirla de su empresa 
todas sus amistades; pero ella Miss Ruth Eider
manifestó que nadie conseguiría que desistiera de su viaje.
— Mi marido, Lyle Womack, y mi familia aprobarán mi de­
terminación, y por mi parte sacrificaría gustosa mi vida por ei 
progreso de la Aviación— dijo miss Eider.
Añadió que el aparato ha 
sido probado repetidas veces, 
y que esperaba efectuar el 
vuelo con toda felicidad.
Tomó asiento en su apara­
to, y despidiéndose con la ma­
no del público apiñado en el 
aeródromo, se elevó majestuo­
samente.
El monoplano de Eider es­
taba provisto de un motor 
“ W right” y desarrolla una ve­
locidad de bien millas por ho­
ra. Llevaba un aparato radio- 
telegráfico de un alcance de 25 
millas, provisiones para cua­
tro días y 500 bidones de gaso­
lina, suficientes para 4.000 ó 
5.000 millas. Su peso total era 
Fot. Vidal de 5.600 libras, y tiene un co­
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lor naranja muy brillante. Después de emprendido el vuelo, el 
aparato fue visto a las veintidós horas y cuarenta y cinco minu­
tos, a los 41" de latitud y 65,25° de longitud, con buena velocidad 
y en excelentes condiciones de vuelo. Después no se tuvieron no­
ticias o llegaban éstas confusas y contradictorias, dando lugar 
a que se produjese una viva inquietud en todas partes y se lle­
gase a temer por la suerte de los tripulantes.
El 13 por la noche se recibió un despacho de Nueva York, 
diciendo que el American Girl había amarado en alta mar cerca 
de un vapor holandés, que recogió sanos y salvos a los aviadores. 
Esta noticia fué recibida con generales muestras de alegría.
Miss Eider manifiesta que tuvo un hermoso viaje el martes 
por la noche y el miércoles por la mañana, hasta la caída de la 
tarde. El miércoles, a eso de las nueve de la noche, cuando se 
encontraba a una altura de 12.000 pies, tropezó con una enorme 
tempestad. “ Jamás— dice miss Eider— he conocido una tormenta 
tan grande.
Creí que no podía terminar con vida mi viaje.
Después de volar un poco desconcertada, me encontré con 
que el depósito de gasolina marcaba cero. Nos faltaba combusti­
ble. Debido a esto, nos vimos obligados a amarar al lado del 
barco holandés Barendrecht.
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El American Girl Fot. Vidal
El American Girl tuvo que amarar al lado del buque-tanque
holandés Barendrecht, por rotura de un tubo de gasolina, que
dió lugar a que el depósito de gasolina marcase cero.
La situación exacta del Barendrecht cuando recogió a su 
bordo a los tripulantes del American Girl era de 43,34° de lon­
gitud Norte y 21,39 de latitud Oeste.
El American Girl ha batido el record  mundial de vuelos 
sobre el mar, con 4.400 kilómetros de recorrido, pues el mayor 
vuelo efectuado hasta ahora sobre el mar lo fué entre San Fran­
cisco y Honolulú, hace dos meses, por los aviadores Maitland y 
Hergerberger, con 3.900 kilómetros.
Finalmente, la aviadora dijo en su mensaje que ha estado en 
el aire treinta y cinco horas exactas.
La noticia del salvamento de miss Ruth Eider por un vapor 
holandés en pleno Atlántico produjo un júbilo inmenso en los 
Estados Unidos, donde casi se había perdido toda esperanza y se 
recordaban las recientes tragedias ocurridas en la peligrosa tra­
vesía.
Los radios y cablegramas de París que anunciaban el sal­
vamento, cuando todo hacía prever un trágico fin, fueron conoci­
dos en pocos minutos en todas las ciudades de la Unión, m oti­
vando en todas partes una enorme alegría.
Dos hidros „Junkers“ hacen varias 
tentativas para atravesar el Atlántico
Los aviadores alemanes Loose, Starke, el oficial observador 
Loeve y el mecánico Flitzler, llevando como pasajera a la actriz 
vienesa Linnky Dillenz, salieron el día 4 de la Isla Norderney 
(Alemania), a las dieciséis horas y cincuenta y seis minutos, con 
rumbo a Lisboa, para dirigirse a la América del Norte, por las 
Azores y Terranova.
Tripulan un hidroavión “ Junkers D. 1.230” , provisto de tres
motores de 350 CV., de compresión reforzada. Tiene 31 metros 
de envergadura, y un peso estando vacío de 4.700 kilogramos, y 
lleva 2.800 kilogramos de combustible. Emplea como combustible 
benzol, que puede ser sometido a una compresión mucho más ele­
vada que la gasolina, sin que se inflame. Lleva estación radio- 
telegráfica.
Pertenece el aparato a una Compañía que hace el servicio
aEl t»H D 14'
A V IO N E S  „ H A N R I O T “
SOCIEDAD ANONIMA.
Proveedor de los Gobiernos 
francés y extranjeros
Aviones e hidroaviones militares, marinos, de tu­
rismo y escuela - Aviones sanitarios, adoptados 
por el Gobierno francés
„Records“  del mundo en vírelo planeado Concursos del Ministerio de la Guerra,
con ,,H 14“ en 1023
Teniente T H O R E T , en Biskra, enero 1923, 7 h., 3 m. Categoría E  B 2.— 1.°, Avión «Hanriot», tipo «H 32». 
Teniente T H O R E T , en Saint Remy (Provenza), sep- Categoría E  T 2 . —  1 . ° ,  Avión « H a n r i o t » ,  t i po
tiembre 1924, 9 h., 4  m. «H D 19».
Sargento W E R N E R T , en Saint Remy (Provenza), Hidroavión escuela «H  D  17».— El único hidroavión
marzo 1925, 9 h., 17 m. de principios utilizado por la Marina.
Escuela de mecánicos militares especializados en Aeronáutica, en Courbevoie (» S e n a )
Escuela de pilotaje en Mourmelon (Marne)
OFICINAS Y TALLERES:
2 ,  R o u t e  d e  B e z o n s .  -  C a r r i é r e s  -  s u r  -  > S e i n e  ( S .  -  (SL -  O . )
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Etablissements PA LLA D IU M  II
C A P IT A L :  12.000.000 DE F R AN CO S 
8, RUE G R A N D E  CEINTURE - ARGENTEUIL 
(S. & O.)
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  
P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
El n e u m á t i c o
P A L L A D I U M
que en el X Salón aeronáutico, de 
París, e s taba  en el 8 5  p o r  l O O  
de los aparatos,  es c iertamente
E L  M E J O R  N E U M Á T I C O  A É R E O
■ ■
■
aéreo entre Alemania y Suecia, y el motivo del viaje es efectuar 
estudios preliminares de ruta, agentes meteorológicos, etc., para 
establecer una línea regular de pasajeros entre Europa central 
y Norteamérica.
El aparato, debido a un nial funcionamiento de los motores, 
tuvo necesidad de amarar en las cercanías de Amsterdam, al 
cabo de hora y media de vuelo.
El día siguiente, a las cinco y cuarenta, reanudaron el vuelo 
con rumbo a las Azores, vía Lisboa; pero 60 kilómetros antes 
de llegar a esta capital se vieron obligados de nuevo a amarar, 
después de diez horas de vuelo; pidieron auxilio por telegrafía,
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y acudió un barco portugués, que condujo el avión remolcado 
hasta Lisboa. El día 14, a las cinco y cincuenta, emprendió de 
nuevo el vuelo hacia las Azores, amarando en la isla Fayal a 
las catorce y  quince.
Otro avión, también “ Junkers” , el “ D. 1.220” , pilotado por 
los aviadores alemanes Horst y Merz, se propone también hacer 
la travesía del Atlántico, por Amsterdam, Lisboa, las Azores y 
Terranova. A  este fin, salió de Warnemunde el día 12, a la una 
y veinte, para Amsterdam, primera escala prevista, pero a 
causa de una avería en el motor tuvo que amarar en la desem­
bocadura del Elba, cerca de Brunsbuetter.
Un avión „Latécoére“ va de Francia al Senegal en veintitrés 
horas, veinte minutos, en un solo vuelo de 4.500 kilómetros
Pilotado por los aviadores franceses señores Mermoz y Ne-
grin, un avión del servicio re­
gular de las Líneas Aéreas La­
técoére, acaba de realizar un 
brillante vuelo, yendo desde el 
aeródromo de Toulouse al le 
San Luis del Senegal en un 
vuelo sin escala, en veinti­
trés horas y veinte minutos, 
siguiendo la vía ordinaria de 
la línea aérea, es decir: Bar­
celona - Alicante-Málaga-Tán- 
ger - Rabat - Casablanca-Aga- 
dir - Cabo Juby - Río de Oro- 
Port-Etienne y San Luis. Sa­
lió del aeródromo de Toulouse, 
de la citada Compañía, el día 
10 de octubre, a las diez horas 
y quince minutos, llegando a San Luis el día siguiente a las 
nueve horas y treinta y cinco minutos, habiendo efectuado ei
recorrido, de 4.500 kilómetros, a una velocidad media de unos 
200 kilómetros por hora. El 
avión llegó a San Luis en el 
preciso momento en que un 
numeroso público esperaba ai 
Nung esser y Coli, que iba a 
realizar la travesía del A tlán­
tico, y que llegó poco después.
Tan pronto como Mermoz y 
Negrin aterrizaron en San 
Luis, el público se precipitó 
sobre el avión creyendo que se 
trataba del N  unges ser y Coli, 
teniendo que dar explicaciones 
los pilotos para sacar a la gen­
te de su error.
Hay que hacer constar que 
no se trata en este caso de un 
raid cualquiera, sino de un viaje regular efectuado por un avión 
comercial en la línea de Toulouse a Dakar.
■
. s-Lw 'i
El “ Lat. 20”
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Las características de este aparato, construido en los talleres 
de la Sociedad Industrial de Aviación Latécoére, de Toulouse, 
son las siguientes: monoplano monomotor “ Renault” de 450 CV.; 
longitud total, 11,92 metros; altura, 3,6; envergadura, 17,4; peso 
total en orden de marcha, 2.936 kilogramos; velocidad comercial, 
185 kilómetros por hora; carga útil, 1.200 kilogramos.
Los pilotos Mermoz y Negrin, al realizar su brillante perfor­
mance, han puesto de manifiesto las excelentes cualidades de su 
aparato, especialmente estudiado para los vuelos de larga dura­
ción sin escala y los vuelos nocturnos.
Los aviones “ Late” , del tipo 26, están destinados a equi­
par la línea aérea Francia-Dakar-América del Sur, cuyo fun­
cionamiento regular empezará el día 1.° de enero próximo, a más 
tardar.
La línea Francia-América del Sur
Por decreto de fecha 14 de septiembre último, el Gobierno 
francés ha aprobado el Convenio estipulado el 19 de agosto de 
1927 entre el ministro de Industria y Comercio, encargado de 
la Navegación aérea, obrando en nombre y por cuenta del Estado 
francés, y la Compañía General de Empresas Aeronáuticas (Lí­
neas Aéreas Latécoére).
Se refiere este Convenio al enlace aéreo que se dispone a lle­
var a cabo la Compañía General de Empresas Aeronáuticas en­
tre el A frica occidental francesa y la América del Sur.
La línea • Francia-Argentina funcionará a partir del mes 
próximo, según el horario siguiente: 1." Toulouse - Casablanca 
(avión ): 1.850 kilómetros, en trece horas. 2." Casablanca - San 
Luis del Senegal (avión) : 2.850 kilómetros, en un día y 
medio. 3.° San Luis del Senegal a las Islas de Cabo Verde 
(hidroavión): 800 kilómetros, en seis horas y medía. 4." Is­
las de Cabo Verde a Isla de Noronha: 2.200 kilómetros, 
por barcos especiales, en tres 
días. 5.° Noronha a Recife 
(P e rn a m b u co ) (hidroavión):
650 kilómetros, en cinco horas.
6." Recife a Río de Janeiro 
(avión) : 1.950 kilómetros, en 
catorce horas. 7.° Río de Ja­
neiro a Buenos Aires (avión) :
2.100 kilómetros, en quince ho­
ras de vuelo.
En total: 12.400 kilómetros en siete 
días y medio.
Cuando la etapa Islas de Cabo Ver­
de a Isla de Noronha sea realizada por 
hidroavión, y cuando se generalicen los 
vuelos nocturnos, la duración del viaje 
quedará reducida a noventa y cinco ho­
ras, o sea: menos de cuatro días.
Está previsto que al tercer año de 
explotación la línea entrará en una fa ­
se definitiva, al menos hasta que nue­
vos progresos técnicos hayan mejorado las condiciones del viaje.
Condiciones técnicas 
de la explotación
Damos a continuación algunas cláusulas de carácter técnico 
que figuran en el contrato:
“ La distribución de las secciones en etapas, la longitud de 
estas etapas y los puntos de escala obligatorios o facultativos
serán determinados por el ministro encargado de la navegación 
aérea, después de oída la Compañía.
El trayecto en las secciones primera y cuarta se efectuará
por hidroaviones en los re­
corridos marítimos, y por 
aviones en los terrestres. 
Lo mismo se hará en la ter­
cera sección desde el mo­
mento en que el ministro 
encargado de la navegación 
aérea lo ordene; hasta en­
tonces estas secciones p o ­
drán ser explotadas, ya sea 
por vapores rápidos o ya 
por hidroaviones, a volun­
tad de la Empresa.
Queda, sin embargo, en­
tendido que la facultad de 
explotar la tercera sección 
por vapores rápidos queda 
limitada al recorrido com­
prendido entre Noronha y el punto más próximo 
del Continente americano fijado como escala in­
termedia. El aparato en orden de marcha con su tripu­
lación, carga completa y el combustible necesario para 
un recorrido de 500 kilómetros con viento contrario de 
diez metros por segundo, debe poder, conservando el 
coeficiente de seguridad fijado por los reglamentos o.i 
vigor: primero, subir a 3.000 metros de altura en menos de una 
hora, con el motor dando únicamente la potencia de utilización, 
es decir: marchando con el número de vueltas correspondientes a 
la potencia nominal disminuida en un trigésimo; segundo, reali­
zar una velocidad horizontal en el suelo que no sea menor de 
175 kilómetros por hora para los aviones, de 160 para los hidro­
aviones fluviales, y 140 para los marinos, con el motor a su po­
tencia de utilización. La altura de 3.000 metros queda reducida 
a 2.000 metros para los hidroaviones, y a 2.500 para los aparatos 
multimotores.
Los aviones e hidroaviones quedan también sometidos a con­
diciones para el despegue.
Cláusulas com erciales y financieras
En lo que se refiere a la explotación de la línea A frica  occi­
dental francesa-América del Sur, el Contrato prevé que, a partir 
del 15 de octubre de 1927, se realizarán viajes regulares a razón
de un viaje por semana en cada sentido, y viajes suplementarios 
eventualmente autorizados con arreglo al pliego de condiciones.
El servicio, al principio, sólo comprenderá el transporte de 
correo y mercancías, y sólo será abierto al tráfico de pasajeros, 
total o parcialmente, cuando lo autorice el ministro encargado 
de la navegación aérea.
La frecuencia mencionada para el servicio corresponde a una 
subvención total máxima de 6.250.000 francos para el ejercicio 
de 1927, y de 39 millones para cada uno de los años siguientes.
Según el contrato con el Estado, la Compañía se compromete 
a crear 1.000 partes de beneficio sin valor nominal, que serán des­
tinadas al Estado en pago de las ventajas y  subvenciones conce­
didas a la Compañía. Estas partes tendrán derecho a participar 
en los beneficios desde que entre en vigor el Convenio. Estarán 
representadas por títulos nominativos, cuya forma será deter­
minada de acuerdo con el Estado, teniendo derecho cada título 
a la milésima parte de los beneficios obtenidos, del modo si­
guiente :
1.° Distribución de los beneficios.— Los beneficios netos, tal 
como son definidos por los Estatutos de la Sociedad, serán distri­
buidos a razón de 25 por 100 a las partes beneficiarías, y 75 por 
100 a disposición de la Sociedad. Esta distribución se hará des­
pués de deducidos: a ), el 5 por 100 para constituir la reserva 
legal hasta que haya alcanzado la décima parte del capital so­
cial; b), la suma necesaria para dar a las acciones un primer 
dividendo cuya cuantía sea igual al rédito medio que perciba el 
Banco de Francia por préstamos sobre títulos, en el curso riel 
ejercicio, aumentado en cincuenta céntimos; c ), el 15 por 100 
de demasía a disposición de la Sociedad; la suma que la Junta 
general decida destinar a la constitución de reservas, sin que 
esta suma pueda ser superior al 30 por 100 de los beneficios que 
queden después de haberse retirado las cantidades indicadas en 
los tres primeros apartados anteriores. Sin embargo, durante la 
duración del contrato, y bajo reserva de un formal acuerdo dado 
en cada caso particular por el ministro encargad^ de la navega­
ción aérea, la suma destinada a la constitución de reservas po­
drá alcanzar a la totalidad del beneficio restante.
Si los Poderes Públicos competentes tomasen la decisión de
form ar un consorcio de Compañías de navegación subvenciona­
das, con el fin de dar a las Compañías subvencionadas una uni­
dad directiva, comercial y técnica, la Compañía General de Em­
presas Aeronáuticas se compromete a facilitar su realización y 
a participar en el consorcio.”
* * *
Estas son, en grandes líneas, las condiciones del contrato de 
explotación firmado entre el Estado y la Compañía Latécoére, 
para la explotación de la línea Francia-Argentina, al cual el 
Gobierno francés acaba de dar su aprobación.
Se han tomado las disposiciones administrativas y medidas 
entre el Estado francés, los Gobiernos extranjeros por cuyo 
país ha de pasar la línea y la Sociedad explotadora, para inau­
gurar en breve la línea Francia-Argentina. Durante el período 
de organización, los organizadores limitarán su explotación al 
transporte del correo y de paquetes ligeros.
No se ensalzará lo bastante el desarrollo rápido que está lla­
mada a adquirir la nueva línea hacia la América del Sur, por 
el hecho de transportar el correo.
Actualmente, los barcos necesitan diecisiete días para ir de 
Burdeos a Río de Janeiro. Tomando como base el trayecto Fran- 
cia-Buenos Aires, la economía de tiempo que se realizará con el . 
servicio aéreo será desde fin de año en la proporción de 3 por 1, 
para llegar dentro de dos años quizá a la de 6 por 1.
Para hacerse idea del papel preponderante que la línea aérea 
Francia-América del Sur está llamada a desempeñar en las re­
laciones económicas entre los tres Continentes, basta decir que 
el tráfico postal entre Europa y América del Sur es de unos dos 
millones de toneladas de cartas, y que el intercambio comerciai 
alcanza a 53 mil millones de francos. Admitiendo que las sobre­
tasas postales sean equivalentes al precio de la tasa telegráfica 
ordinaria de dos palabras, es decir: de unos 20 a 30 francos 
por término medio, se adivina el rendimiento comercial que pue­
de tener una Empresa tal.
Conviene, por último, tener presente que esta primera línea 
aérea intercontinental representará la mayor red aérea de ex­
plotación regular.
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Inglaterra ha ganado la Copa Schneider 1927
La Copa Schneider de hidroaviones, que 
septiembre, en Venecia, ha sido de un éxi­
to grande. Fue un verdadero duelo anglo- 
italiano.
Inglaterra estaba representada por los 
aviadores Kindkead, Webster y W orsley; 
Italia, por Debernardi, Ferrarin y Guazzet- 
ti. Los bólidos ingleses eran dos monopla­
nos supermarinos con motor “ Napier S. 5” , 
y un biplano “ Gloster” con motor “ Na­
pier IV ” . Italia puso en línea tres monopla­
nos “ Macchi 52” con motor “ Fiat S. 3 ” , 
de una potencia nominal de 700 CV.; la po­
tencia nominal de los motores ingleses no 
pasaba de 625 CV.
La Copa se disputó en presencia de más 
de 10.000 personas. El primero que salió 
fue el teniente Kindkead; el segundo, el co­
mandante Debernardi; y después, fueron 
saliendo, según el orden, el teniente Webs­
ter, el capitán Guazzetti, el teniente W ors­
ley, y, el último, el capitán Ferrarin.
La primera vuelta, de 50 kilómetros, 
fue recorrida en su mejor tiempo por 
Webster, en seis minutos, treinta y ocho 
segundos, a la media de 452 kilómetros por 
hora. Webster ha efectuado las otras seis 
vueltas del recorrido con una admirable re­
gularidad, en un tiempo casi 
igual; terminando victoriosamen­
te la emocionante carrera en cua­
renta y seis minutos veinte segun­
dos, veintiocho centesimas, a la 
velocidad media horaria de kiló­
metros 453,282, con el aparato 
supermarino.
El recorrido entero, de 350 ki­
lómetros, ha sido realizado por 
el teniente Worsley, con monopla­
no supermarino, en un vuelo re­
gular de seis minutos, cincuenta 
segundos por vuelta, terminando 
en cuarenta y siete minutos, cua­
renta y seis segundos y sesenta y
se disputó el 26 de concurrente inglés, el teniente Kindkead, se retiró a la sexta
vuelta, después de haber cubierto la terce­
ra vuelta en seis minutos, veintiséis segun­
dos, a la media de 465 kilómetros por ho­
ra. Fué ésta la vuelta más rápida.
Los concurrentes italianos abandonaron 
todos la carrera.
Debernardi, a la segunda vuelta, des­
pués de haber cubierto la primera vuelta 
en siete minutos, a la media horaria de 
429 kilómetros.
Ferrarin no pudo resistir hasta termi­
nar la primera vuelta del circuito.
Guazzetti, durante seis vueltas mantu­
vo una velocidad media de 415 kilómetros 
por hora.
Se ignora por qué causa se retiraron 
los cuatro concursantes pero se cree que 
fué debido a averías en el motor.
Desde 1922, Inglaterra no había ganado 
más la Copa Schneider, que ganó en ese 
año con el capitán Biard, a una velocidad 
de 233 kilómetros 600/100. En 1923 ganó 
América, que renovó su victoria en 1925. 
Después ganó Italia en 1926, con 416,300 
kilómetros de velocidad media. El año ac­
tual gana Inglaterra, con una velocidad 
media de 453,282 kilómetros.
El triunfador de la Copa 
Schneider de 1927, el teniente 
Webster, es el más joven de los 
concurrentes de esta prueba: na­
ció en Walsall en 1900; entró en 
la Aviación militar como subofi­
cial en 1918, después de haber 
cumplido su servicio en Infante­
ría como simple soldado. Fué as­
cendido a teniente aviador en ju ­
lio del mismo año.
La velocidad que ha obtenido 
en 26 de septiembre de 1927 ha 
hecho triunfar las alas inglesas 
y ha batido todos los records mun­
diales de velocidad con hidroavio­
nes, que en la actualidad estaba
El teniente Webster
Fot. Mcurissc
El motor “ Napier Lion” , del “ Supermarine-Napier” , pilotado por el
teniente W ebster
cinco centésimas el difícil circuito 
aéreo, con una media de 439,472 kilómetros por hora. El tercer ostentado por la Aviación italiana.
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El autogiro „La Cierva“ , ha volado, en Londres, 80 kms.
El Sr. La Cierva, realizando el 6 del corriente ensayos en 
Londres por cuenta del Ministerio del Aire, ha obtenido un éxito
de los más halagüeños. Ha con­
seguido realizar un vuelo de 
80 kilómetros en excelentes 
condiciones. En las pruebas 
realizadas se han obtenido re­
sultados que superan a todos 
los cálculos anteriores. El apa­
rato se ha elevado con una ve­
locidad ascensional de 1.000 
metros en cuatro minutos, que 
es doble de la prevista; la ve­
locidad máxima ha sido algo 
mayor que la esperada, y la 
mínima horizontal, aproxima­
damente la mitad.
El aparato puede despegar 
actualmente en terrenos de 
unos 50 metros, mientras que 
el aeroplano necesita un míni­
mo de 100, y el inventor espera 
poder, en breve plazo, llegar a 
reducir aquella cifra a 15 ó 20 metros. Podría también llegarse 
al despegue vertical, pero no es nada práctico, porque ello su­
pondría una complicación enorme en el mecanismo y un aumen­
to considerable de peso.
El Sr. La Cierva ha hecho ensayos con cuatro tipos diferen­
tes: el “ C-6-D” con motor de 120 CV., muy parecido al “ C-7’\ 
que fué encargado por el Gobierno español, y que ya está en Cua­
tro Vientos; el “ C -8-V” , el “ C-8” y el “ C-9” .
En el mes de mayo último introdujo el inventor en el autogi­
ro una modificación esencial, cual es la de la articulación secun­
daria, por la que las aspas, además de subir y bajar, pueden 
tener un movimiento horizontal de derecha a izquierda, o vice­
versa, eliminándose con ello totalmente el peligro de rotura de 
las mismas. Desde entonces ha variado constantemente el apa­
rato, si bien con ligeras modificaciones, pues hay que tener en 
cuenta que éste es tan sensible que el más pequeño perfecciona­
miento significa mucho en sus cualidades esenciales.
Con esta constante labor de rectificación y perfeccionamien­
to se ha llegado al tipo “ C-9” , que es en el que ahora se dan de 
un modo más completo todas las características del autogiro. 
Con él se hace posible el aterrizaje en un patio o en una calle. 
Este tipo es modelo reducido, ya que tiene un solo asiento y un 
motor de 60 CV., por lo cual es más ligero y pesa menos de la 
mitad que los tipos anteriores.
Con el “ C -8-V” , con el que se ha realizado la experimenta­
ción de todo el año, se han conseguido velocidades de 160 kiló­
metros por hora, debiéndose tener presente que estos experimen ­
tos han sido de estudio y no deportivos.
El Sr. La Cierva ha manifestado que es posible que dentro 
de muy poco tiempo existan numerosos autogiros, pues son va­
rias las naciones que muestran interés por los experimentos, y es 
de esperar que las principales los adquieran pronto, una vez 
vistos los resultados.
En Rochester está actualmente en construcción un hidro­
avión autogiro, el “ C-13” , destinado a la Aviación naval inglesa. 
Este aparato experimental y de utilización práctica inmediata 
será el mayor de todos los construidos. Aún tardará bastante en 
quedar listo. Su construcción es enteramente metálica, y estará 
provisto de un motor de 500 CV. Este aparato ofrecerá tres no­
vedades: ser el primer hidroavión autogiro, ser el primer auto­
giro metálico, e ir dotado de un motor de esa potencia.
Tiene el inventor también en proyecto o estudio otros varios 
tipos, todos más pequeños y más ligeros que los anteriores y coa 
detalles secundarios más perfectos. En Yate (Brixton) están a 
punto de terminarse dos autogiros que pueden ser de gran per­
feccionamiento y de los que se esperan positivos resultados.
Los aparatos que ha adquirido el Gobierno español son mayo­
res que los ingleses, excepto el hidro, siendo sus motores de 
300 CV.; su velocidad ascensional es también mayor, y se espe­
ra aún mejores resultados. La fecha para estos ensayos no ha 
sido todavía fijada.
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El „raid“ alrededor del Mediterráneo
Acaba de llevarse a cabo un interesante raid alrededor del 
Mediterráneo por el capitán Pelletier d’Oisy, acompañado del 
teniente Gonin y del mecánico Vigroux. No se trataba de batir 
un record, sino de mostrar la regularidad de marcha de un 
avión, el “ S. E. C. M. Am iot” , que hace poco había estado en 
desgracia. Recordamos que recientemente, en el momento en 
que acababan de despegar con este aparato para efectuar un 
gran raid Pelletier d’Oisy y Gonin, tuvieron justo el tiempo de 
aterrizar para escapar de las llamas. Esta vez, el aparato de 
M. Félix Amiot, que es el más joven de los constructores fran­
ceses, ha respondido a las esperanzas que en él se habían pues­
to, como se puede juzgar por el cuadro de marcha siguiente:
horas y cuarenta y cinco minutos (salida de Túnez, a las diez y 
treinta y cinco; llegada a Casablanca, a las dieciséis y veinte). 
Día 19. Octava etapa: 2.000 kilómetros, Casablanca-París (sa­
lida de Casablanca, a las siete; llegada a París, a las dieciocho 
y  treinta y ocho).
El avión tuvo que hacer en Viena una parada imprevista, a 
causa de la espesa niebla. El día 15, a las dieciséis horas, el 
avión aterrizaba en Rayak, en Siria, donde fué acogido por el 
jefe de las escuadrillas de Oriente.
La salida de Rayak tuvo lugar de noche, el 16, a la una y 
treinta y cinco, y el avión llegó a El Cairo un poco antes de las 
seis, después de haber volado sobre Palestina. Con una tempera-
Cuadro de marcha.— Día 13 de septiembre de 1927. Primera 
etapa: 1.150 kilómetros, París-Viena, en seis horas, treinta mi­
nutos (salida de París, a las seis; llegada a Viena, a las doce y 
treinta). Día 14. Segunda etapa: 900 kilómetros, Viena-Buca- 
rest, en cuatro horas, cincuenta minutos (salida de Viena, a las 
dos y cuarenta y cinco; llegada a Bucarest, a las siete y treinta). 
Día 15. Tercera etapa: 1.625 kilómetros, Bucarest-Rayak, en 
once horas (salida de Bucarest, a las cinco; llegada a Rayak, a 
las dieciséis). Día 16. Cuarta etapa: 675 kilómetros, Rayak-El 
Cairo, en cuatro horas, veinte minutos (salida de Rayak, a la 
una y treinta y cinco; llegada a El Cairo, a las cinco y cincuen­
ta y cinco). Día 16. Quinta etapa: 1.250 kilómetros, El Cairo- 
Bengazi, en ocho horas (salida de El Cairo, a las ocho treinta y 
ocho; llegada a Bengazi, a las dieciséis y treinta). Día 17. Sexta 
etapa: 1.500 kilómetros, Bengazi-Túnez, en diez horas y cincuen­
ta y siete minutos (salida de Bengazi, a las cinco y cuarenta y 
ocho; llegada a Túnez, a las dieciséis y cuarenta y cinco). Día 
18. Séptima etapa: 1.750 kilómetros, Túnez-Casablanca, en cinco
tura próxima a 40°, el avión llegó a Bengazi (Tripolitania) a 
las dieciocho horas y treinta y ocho minutos.
El recibimiento que le dispensaron los italianos no fué a la 
zaga de los que fueron objeto los aviadores en el resto de su re­
corrido.
El regreso se efectuó por Casablanca, Gibraltar, Madrid, los 
Pirineos, San Sebastián, siendo fuertemente sacudido durante este 
recorrido. La travesía de Francia se hizo bajo una lluvia dilu­
viana, con techo de 50 metros. Aterrizaron en Le Bourget, des­
pués de haber cubierto 2.000 kilómetros, a 171 kilómetros por 
hora de velocidad media.
Tenía todavía a bordo 800 litros de gasolina, todo su equipo 
y un cargamento de más de 400 kilogramos; habiendo realizado 
con toda perfección, volando sobre regiones de Europa, Asia y 
Africa, el mayor circuito del Mediterráneo, cuyas cuatro quin­
tas partes lo fueron a una marcha record.
Esta performance clasifica el avión “ Amiot S. E. C. M .” como 
uno de los mejores aparatos franceses.
ALEMANIA
Un n u evo  tipo de av ión
Un constructor alemán ha hecho ensayos, en el aeródromo de Brema, con 
un nuevo tipo de avión. Se trata de un aparato en el que sus alas y los dos 
motores se encuentran en la parte de atrás, llevando delante los órganos de 
estabilización y de dirección. Los ensayos han sido satisfactorios, y parece 
que demuestran las ventajas de este nuevo modelo desde el punto de vista de 
seguridad.
Transportes por  ferrocarril 
y por aire, com b in a d os
A consecuencia de las reclamaciones hechas por Casas de comercio insta­
ladas en las ciudades que no están aún servidas por la red aérea, se han es­
tablecido acuerdos entre los ferrocarriles del Reich y la Deutsch Lufthansa 
para el transporte de las mercancías. Ahora es ya posible el transbordo desdo 
el ferrocarril al avión, o viceversa, de los envíos hechos con hoja de declara­
ción aérea. Acaba de ponerse en vigor esta innovación.
Las mercancías destinadas a ser transportadas de este modo serán admiti­
das por todos los despachos de ferrocarriles del Reich y por todos los do la 
Deutsch Lufthansa.
Las tarifas aplicables son las de la Lufthansa para las mercancías y las 
d? gran velocidad del ferrocarril. No tienen los envíos otro recargo que <1
cobro por el ferrocarril de un derecho de manipulación de 50 pf. para los
envíos hasta cinco kilogramos, un Rm. hasta diez kilogramos, y 1,50 Rm. para
los pesos mayores de diez kilogramos.
El Fleiverkehr no podrá, a decir verdad, dar ahora todo su rendimiento, 
sino cuando— según ocurre en la línea aérea nocturna Berlín-Moscú— se cree 
una apretada red de relaciones aéreas de noche. Pero se estima que desde aho­
ra podrá dar grandes servicios.
La E x p o s ic ió n  In tern acion a l 
A eronáutica  de Berlín
Ha quedado definitivamente establecida la Exposición Internacional de 
Berlín de 15)28, que será organizada por la U nión Nacional de Industrias A e­
ronáuticas alemanas, con el concurso de) Servicio de las Ferias y Exposiciones 
de la ciudad de Berlín. Tendrá lugar del 23 de marzo al 11 de abril de 1928,
en la galería de Exposición del Kaiserdam, en Charlotemburgo, que pertene­
cía antes a la Unión Nacional de Industrias del Automóvil.
Será únicamente una Exposición de aviones de transporte, de deporte y 
de escuela de Alemania y del Extranjero, en virtud de que no pueden cons­
truirse en Alemania mas que aviones civiles, según el Tratado de Versalles. 
A parte de la fabricación de otros países, se podrán apreciar las diferentes 
fases de procedimientos de fabricación, desde el material en bruto hasta el 
avión terminado.
Se reservará un gran espacio, al lado de los aviones, a los productos de 
la industria de motores. Se tiene la intención de distribuir en cinco grupos los 
aparatos y objetos expuestos. El prim er grupo comprenderá las aeronaves y,
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será, naturalmente, el más im portante; comprenderá tres grandes subdivisio­
nes : las aeronaves, partes de aeronave y el equipo ; lo mismo que los materiales 
brutos, los objetos semifacturados y los combustibles. Un segundo gran grupo 
comprende todos los dominios de la navegación aérea en Alemania y en el
extranjero. El tercer grupo está consagrado a la form ación de pilotos de avio­
nes de deporte y de transporte, comprendiendo los equipos y vestuario. El 
cuarto grupo abraza todos los dominios de la ciencia y de la literatura aero­
náutica, y comprende las subdivisiones siguientes: investigaciones, ensayos e 
inspección del material.
Un nuevo serv ic io  L on dres-C olon ia
En virtud de un acuerdo establecido entre la Lufthansa y la K. L. M., se 
han establecido modificaciones, de modo que los pasajeros de la Lufthansa de 
Colonia a Rotterdam, vía Duisbourg, puedan tomar el avión de la K. L. M. 
en Rotterdam y llegar sin interrupción a Croydon. La Lufthansa espera poner 
en breve en explotación un servicio directo en esta línea, que seguirá el curso 
de! Rhin desde Colonia, probablemente con hidroaviones.
CANADÁ
Inauración  de un serv ic io  postal
El Gobierno federal acaba de encargar, como prueba, al mayor Tudhope, 
un servicio aéreo entre Father Point, lugar situado en la orilla sur del San
Lorenzo, a 150 millas de Quebec, y Montreal.
Este oficial tomará en Father Point el correo de los vapores del Canadián 
Pacific y lo llevará en avión a Montreal, desde donde será dirigido por correo 
a los destinatarios.
Este método de transporte abreviará veinticuatro horas la duración del 
servicio postal. Las pruebas tendrán lugar en breve, y si son satisfactorias se 
establecerá, en la primavera próxim a, un servicio aéreo regular durante toua 
la duración del período de navegación del bajo San Lorenzo.
ESPAÑA
E l aeropuerto del Musel
El alcalde de Gijón acaba de recibir la noticia, con carácter oficial, de que el 
Consejo Superior de Aeronáutica, de conformidad con lo solicitado por el Ayun­
tamiento y fuerzas vivas gijonesas, acordó habilitar provisionalmente el puerto 
de) Musel para la Hidroaviación.
La habilitación definitiva se concederá cuando esté construido el dique ais­
lado en proyecto.
E l aeropuerto de Las Palmas
Ha regresado a Las Palmas, después de visitar la bahía de Gando, D. Enri­
que de Borbón, marqués de Balboa, comisionado por el Gobierno para estudiar 
el emplazamiento' de una base de hidroaviones en Canarias.
L ev in e  en San Sebastián
A  las once de la mañana del día 2, y en uno de los autocars procedentes de 
Biarritz, llegó a esta población el famoso aviador americano Levine. Dió un 
paseo por la población, y a las cuatro de la tarde regresó a Biarritz.
Según manifestó a un periodista, se propone emprender en breve el vuelo 
Biarritz-Nueva York.
Un a eród rom o en San Sebastián
El infante D. A lfonso de Orleáns, hijo de la infanta doña Eulalia, ha mani­
festado a un periodista que San Sebastián debe construir un aeródromo, como 
estación de la futura línea París-Madrid. “ San Sebastián— dijo— estaría de 
esta manera a cuatro horas de Madrid y a poco más dé París, creándose una 
gran riqueza en torno al aeródromo, como ha sucedido en Cuatro Vientos y 
Getafe.”
D isposición  para ingresar 
en la A v ia c ión  Militar
En lo sucesivo no se admitirá el ingreso en la Aviación española sin haber 
dado pruebas de una cierta capacidad de resistencia física.
Nada más natural que exigir esa capacidad a los hombres que han de con­
sagrarse a un ejercicio que requiere poseer sangre fría, control de las pro­
pias energías.
Entendiéndolo así, el Mando de la Aviación ha añadido a las pruebas de 
admisión todo un pequeño programa atlético, que consiste en lo siguiente:
Elevar desde el suelo, con ambas manos, hasta la vertical, por encima de
la cabeza, con los brazos extendidos, una pesa de gimnasia de 35 kilogramos 
de peso.
Efectuar, sobre terreno llano, una carrera de 500 metros en el tiempo má­
ximo de un minuto y medio.
Efectuar, sobre terreno llano, una carrera de un kilómetro de longitud en
el tiempo máximo de cuatro minutos.
Estas pruebas se efectuarán a continuación del reconocimiento médico que 
ha de verificarse en Cuatro Vientos. Los aspirantes que de primera intención 
dejaran de realizar alguna de ellas podrán intentarla de nuevo por otra sola
vez, en el momento que se les ordene.
España en la Copa. G ord on - Bennett
El teniente coronel La Llave, jefe de Aerostación, ha recibido una carta, 
en la que los señores Maldonado y Molas, representantes del Aero Club Espa­
ñol en el Concurso Gordon Bennett, cuentan impresiones y noticias respecto 
al resultado de su vuelo en el globo Hispania. De ellas se desprende que 
sólo un poco de desgracia, al final de la prueba, impidió que nuestros aerós- 
teros se colocaran en el segundo lugar.
El Hispania voló durante unas treinta horas por encima de nubes que 
impedían a nuestros pilotos ver tierra. Por tanto, éstos sólo por la brújula 
podían conocer la dirección aproximada que seguían. Entre nubes vieron, al 
fin, el mar. Al descender de 6.000 metros de altura, una corriente de dirección 
contraria a la que habían llevado, que reinaba en las capas de aire- más ba­
jas, hizo retroceder al globo unas 20 millas. De todas maneras fueron nuestros 
pilotos los que quedaron más cerca del mar.
Sin esa pérdida, el Hispania hubiera superado la distancia a que descen­
dieron de Detroit los esféricos clasificados provisionalmente en el tercero y 
cuarto lugar. Como además Van Orman parece que perdió el globo, los aerós- 
teros españoles hubieran conquistado, probablemente, a no ocurrir el percance 
señalado, el segundo puesto de la clasificación definitiva, que aún no se conoce, 
o, al menos, no se conocía el 23 de septiembre, fecha en que los comandantes 
Maldonado y Molas escribieron. la carta.
Se muestran los pilotos satisfechos del resultado. “ Se han disipado, dicen, 
dudas previas para convencer de que se puede aspirar a ganar, aunque haga 
falta el tanto de suerte que ayuda al vencedor.”
Los aerósteros son muy agasajados por los aviadores norteamericanos.
Anuncian en la carta que esperan la llegada a Detroit del globo, y el arribo 
a los Estados Unidos de un ftarco de la Transatlántica. Entretanto, escriben, 
nos dedicamos a estudiar la Aviación y Aerostación estadounidense, visitando 
el dirigible Los Angeles, Lakehurst, el aeródromo Scott Field, etc.
Conviene tener en cuenta que el primer puesto y el segundo— si es que se 
adjudica a Van Orman— han sido conquistados por norteamericanos, los cua­
les tienen a su favor la ventaja, grande o pequeña, del conocimiento del país 
y su clima, ya que se celebró la prueba en Norteamérica.
Según el Reglamento de la Copa Gordon Bennett, no son clasificados los 
concursantes que tiran, pierden o destrozan la barquilla, la red, el globo y los 
aparatos. El resto de la carga, incluso las ropas de los pilotos, pueden ser 
abandonadas.
Los aterrizajes «le aeronautas extranjeros
De Real orden de la Presidencia del Consejo de Ministros, de 7 de octubre, 
han sido aprobadas las siguientes instrucciones:
Cuando, en cumplimiento del punto 8." de las instrucciones vigentes para 
el aeronauta extranjero en España, aprobadas por Real orden de la Presiden­
cia de 12 de agosto último, se presenten a cualquier autoridad local los aero­
nautas que, volando sobre territorio español, por fuerza mayor tengan que lo­
mar tierra en el aeródromo o aeropuerto de destino, esta autoridad o sus 
agentes se atendrán a los siguientes principios:
A )  Si el aterrizaje ha tenido efecto fuera de población, aeropuerto o ae­
ródromo organizado se pondrá por todos el hecho en conocimiento del puesto 
más próxim o de la Guardia Civil o Carabineros, cuyos comandantes montarán
servicio de custodia al aparato y procurarán prestarle todos los auxilios posi­
bles, permitiéndoseles continuar su viaje si la causa del ate’rrizaje, que han de 
procurar comprobar, es una ligera avería o necesidad de aprovisionamiento 
que racionalmente tarde menos en reparar o poder tener efecto que la llegada 
de la concesión del permiso del Consejo Superior de Aeronáutica
B ) Si el tiempo que ha de tardar se puede presumir racionalmente que lia 
de ser mayor que el que exige el alistamiento, se pedirá el permiso, por telé­
grafo, al Consejo Superior de Aeronáutica, por conducto del Ministerio respec­
tivo o directamente dando cuenta a éste.
C) En los casos de reincidencia y de aterrizaje en zonas prohibidas, siem­
pre se ha de esperar, para permitir la salida del aparato, a que se autorice 
por el Consejo Superior de Aeronáutica, al que se solicitará por telégrafo, por
el debido condqcto o directam ente. dando cuenta.*
D) Siempre se impedirá el que puedan efectuarse operaciones de tráfico 
sin intervención de la Aduana más próxima.
E ) Cuando el aterrizaje sea dentro del radio de una población, actuará en 
el caso, con arreglo a lo anteriormente establecido, la autoridad municipal.
F ) Si el aterrizaje anormal se efectuase en aeropuerto o aródromo militar,
naval o nacional, el je fe  del establecimiento será el que proceda como queda 
indicado.
G) La autoridad o agentes de autoridad que intervengan en los casos an­
teriormente dichos, anotarán en el libro de a bordo el despacho del avión y 
darán cuenta al Consejo Superior de Aeronáutica de todas las incidencias que 
ocurran con estos motivos y de la documentación de que iba provisto el avión.
ESTADOS UNIDOS
Un proyecto  de linea transatlántica 
m edio aérea y m edio marítima
Un grupo financiero americano estudia el establecimiento de un nuevo 
servicio regular entre Nueva York,
Plymouth y El Havre. Los barcos 
tendrán las líneas de un contrator­
pedero, pero tendrán cerca de 250 
metros de la rg o ; tendrán 20.000 to­
neladas de desplazamiento y podrán 
navegar a uná velocidad media de ¡51 
nudos y medio. Diez de estos barcos 
tendrán sobre la cubierta superior 
una plataforma especial para el des­
pegue y aterrizaje de los aviones, que 
establecerán la comunicación entre 
los barcos y tierra. La travesía del 
Atlántico será de esta form a hecha 
en cuatro días.
La vuelta al M undo 
aérea ha term inado 
en  T ok io
Con motivo de las recientes catás­
trofes ocurridas en el Atlántico y en 
el Pacífico, .los aviadores Brock y 
Schlée, que habían emprendido la 
vuelta al Mundo en avión, han inte­
rrumpido su raid en Tokio.
La tarea que les quedaba para 
llevar a cabo la vuelta al Mundo era 
muy dura y demasiado árida. Tres 
etapas: la primera, de 4.000 kilóme­
tros ; la segunda, de 2.300 ; y la ter­
cera, de 3.800 era lo que constituía 
el programa que se habían trazado 
para atravesar el Pacífico. El Go­
bierno americano prohibió el abaste­
cimiento, y el avituallamiento pre­
visto en las islas Midway, a 4.000 ki­
lómetros de la costa de Tokio, no 
llegó a su destino.
En estas condiciones se hacía preciso que Brock y Schlée se aventurasen 
en el Pacífico en un raid de más de 6.300 kilómetros, de Tokio a las Haway, 
sin otro recurso que el pequeño archipiélago de Midway. Era éste una tenta­
tiva por demás audaz, sobre todo teniendo en cuenta que su aparato había ya 
rendido un esfuerzo considerable en un viaje de 20.000 kilómetros, en diecisiete 
días, en deplorables condiciones atmosféricas.
El raid realizado por Brock y Schlée desde los Estados Unidos al Japón, 
atravesando el Atlántico, es digno de elogios.
FRANCIA
Primas para los  „ r e c o r d s ' ‘
<1© aviones ligeros
La Federación Aeronáutica Internacional ha reconocido nuevas categorías 
de records, que se aplican a los aviones ligeros, y por ello el ministro de Co­
mercio y de los Transportes aéreos ha hecho saber al presidente del Aero Club 
de Francia que extendía a esta categoría de aviones las disposiciones previstas
347
respecto a la concesión de primas por el Estado a los principales records de 
A viación  del Mundo.
La Federación Aeronáutica Internacional distingue tres categorías de avio­
nes ligeros: primera, aviones de dos plazas, con un peso estando vacios inferior 
a 400 kilogram os; segunda, monoplazas, de peso en vacío inferior a 200 kilo­
gramos ; y tercera categoría, monoplazas, con un peso en vacío de 200 a 350 
kilogramos.
Estas tres categorías podrán aspirar al beneficio de nuevas primas, que se 
otorgarán de este m odo:
a) Una prim a de 15.000 francos al constructor francés del avión ligero 
que habiendo batido el record  actual de distancia para aviones ligeros en cir­
cuito cerrado, sin escala ni avituallamiento en vuelo, o un record  superior es­
tablecido, sea en Francia o en el extranjero, sea titular del record, internacional
en 31 de octubre de 1927.
Se concederá una prima de 10.000 francos al constructor francés del mo­
tor que lleve el avión ligero que haya ganado la prueba.
b) Se otorgará una prima de 15.000 francos al constructor francés del 
avión ligero que, habiendo batido el actual record  de distancia en línea recta
de aviones ligeros, sin escala y sin 
avituallamiento en vuelo, o un record  
superior establecido, sea en Francia 
o en el extranjero, sea titular del
record  internacional en 31 de octu­
bre de 1927.
Se dará una prim a de 10.000
francos al constructor francés del 
m otor que equipe al avión ligero del 
record.
Las primas a las 
Sociedades de  Navega« 
c ió n  aérea para 1027
La Comisión de Hacienda de la 
Cámara de Diputados, abordando la 
discusión del presupuesto de la Ae­
ronáutica, ha oído, a su ruego, al m i­
nistro de Comercio, que ha dado una 
serie de indicaciones interesantes so­
bre el tráfico realizado por las Com­
pañías de navegación aérea y sobre 
su programa. En lo que se refiere al 
régimen de subvenciones del Estado, 
M. Bokanowski, y después el ponen­
te especial, M. Henry Paté, han he­
cho declaraciones que han sido escu­
chadas con mucha atención, tanto 
más cuando que este año el importe 
de las subvenciones que se han de 
distribuir es sensiblemente más ele­
vado que el último año ; la diferencia 
es de unos 10 millones más, de los 
cuales 32 millones aproximadamente 
están afectados a la línea Dakar- 
Buenos Aires. Se han pedido algunas 
explicaciones suplementarias por M. 
Henry Paté sobre la manera como 
serán distribuidas las subvenciones y, sobre todo, sobre el program a de eje­
cución de las Compañías subvencionadas, respondiendo el m inistro que to ­
dos los informes sobre los contratos, estados de previsión, etc., estaban a dis­
posición de la Comisión de Hacienda.
A  su vez, M. Vicente Auriol ha pedido datos sobre la parte de créditos 
destinados a las líneas de Marruecos, A frica  occidental francesa y Am érica del 
Sur. M. Malvy, presidente, ha llamado la atención del ministro sobre la im por­
tancia del voto de la Comisión, pues el crédito solicitado se eleva á 1.400 millo­
nes, poco más o menos, aunque es verdad que escalonado en un período de diez 
años. El ministro respondió que era indispensable establecer programas de 
larga duración, y ha añadido que el voto pedido a la Comisión se aplicaba, 
además, solamente a compromisos de gastos.
La activ idad de las L íneas Aéreas Latécoére
Damos a continuación algunas cifras sobre los transportes efectuados del 
1." al 30 de junio por la Compañía General de Empresas Aeronáuticas (Líneas 
Aéreas Latécoére). Las líneas explotadas son : Toulouse - Perpiñán - Alicante- 
Tánger-Rabat-Casablanca ; Rabat-Fez-Orán ; Alicante-Orán ; Marsella-Perpiñán ;
Establecimientos aeronáuticos
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E q u i p o s  c o n  
c i n t u r ó n  de  
abroch am iento  
y d e sab ro ch a ­
miento rápidos
Patines de ate­
rrizaje con fre -  
n o  „ W e s t in g -  
h ou se“  (paten­
te L. VIN AY)
Llave especial  
p a r a  d esm on ­
tar l a s  bujías  
s i n  p a r a r  el 
m otor (patente  
W a te l)e tc . ,e tc .
El e q u ip o  de l  p a r a c a í d a s  «Vinay>
GLOBOS (e s fé ­
ricos y de ob ­
servación)
T r a j e s  p a r a  
vuelo tipo „ B o ­
r e a l  “  y tipo 
„ S a l a m a n d r e “
Chalecos insu­
m e r g i b l e s  de  
c a u c h o  t i p o  
„D e sm a r q u o y “
Cinturones, s a ­
cos  de asiento,  
sa c o s  d o rsa les ,  
t o d a  clase  de  
p e r f e c c i o n a ­
mientos del pa­
racaídas, etcé­
tera , etc.
B o u le v a r d  B e s s ie r e s , 67. P A R I S ,  17.eme a rr . 
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  A E R O V I NA Y  - 61 - P A R I S
Casablanca-Agadir-Cabo Juby-Villa Cisneros - Pórt-Etienné - San Lilis y Dakar.
El mayor tráfico de pasajeros tuvo lugar en la línea Alicante-Perpiñán, 
con 53 ; viene después Tánger-Alicante, con 44 ; y Rabat-Tánger, con 42. No 
hubo ningún pasajero en la línea Casablanca-Agadir. El máximo de correo 
transportado ha sido también en el trozo Perpiñán-Alicante, 3.574 kilogram os; 
Alicante-Tánger, 3.447 ; Tánger-Rabat, 3.343 ; y el mínimo, Alicante-Orán, con 
72. Mensajerías: siempre a la cabeza Perpiñán-Alicante, 800 kilogramos; Tou- 
louse-Perpiñán, 732 ; Alicante-Tánger, 659.
La proporción de viajes efectuados y de viajes realizados ha sido de 100 
por 100, salvo sobre Perpiñán-Alicante, 93 por 100 ; Alicante-Perpiñán, 96 por 
100 ; Rabat-Fez, 88 por 100 ; Orán-Alicante, 94 por 100 ; y Marsella-Perpiñán, 
92 por 100.
Puesta en serv ic io  de un portaaviones
El Bcarn  es un acorazado que se comenzó a construir en 1914, y cuya 
construcción fué abandonada a cau­
sa de la guerra. Después de siete 
años de estudios y de transformacio­
nes, se ha hecho de él un portaavio­
nes, destinado a la escuadra del Me­
diterráneo.
Este buque, de 21.800 toneladas, 
mide 175 metros de longitud y 31 de 
ancho. Su puente de vuelo, que , e 
extiende por toda la longitud leí na­
vio, permite la salida y el aterrizaje- 
de numerosos aviones. Este puente 
cubre una verdadera fábrica flotante; 
los vastos flancos del navio contienen 
un han</ar donde se guardan los apa­
ratos dispuestos para el vuelo, que 
por medio de ascensores eléctricos se 
transportan al puente superior. En 
las bodegas están instalados los talle­
res completos de montaje y repara­
ciones, y también un gran número de 
aviones demontados.
El Bcarn, cuyo casco está prote­
gido por una coraza contra los obu- 
ses y por un tabicado contra los 
torpedos, va armado de ocho cañones 
de 155 mm., y de seis de 75 mm. ; ca­
ñones contra aviones y tubos lanza­
torpedos; tiene un ra d io .d e  acción 
de 6.000 millas, y su velocidad puede 
llegar de 10 a 21 nudos.
r ------------------ — •
¡ P araca ídas  „ J EAN O R S “ ¡
dante Sahuc es de 208,236 kilómetros. Esta media se eleva, con la bonificación 
de regularidad, a 215,101 kilómetros, lo que le da el prim er puesto en la cla­
sificación provisional.
Resultados <1© varios con cu rsos
La Copa de la marquesa de Sevigne, reservada a los centros de entrenamien­
to, ha sido ganada por la Casa Caudron, con los aviones “ C. 59“  del centro 
de entrenamiento de Montpellier, dirigido por la Compañía Aérea Francesa.
Otro Caudron, el “ C. 109“ , con motor de 40 CV., dispuesto en triplaza y 
montado por M. Finat, ha ganado el Gran Premio handicajt del Petit Parisién.
He aquí los resultados de otros Concursos:
Aterrizaje con hélice calada: Detroyat 3 M. 80; 2, D oret; 3, Haeglen. Pre­
mio Lemercier (destrucción de globos) : 1, Doret (tres globos en un minuto y
quince segundos) ; 2, D etroyat; 3, M illo ; sin clasificación, Blanchet. Premio 
Guynemer (acrobacias): 1, D oret; 2, Millo.
Es de señalar el viaje de un 
avión restaurant “ Lioré-Olivier” , que 
llevando a bordo 12 invitados, ha ido 
a Aulnat, a título de propaganda 
aérea.
La c las ificación  
p rov is ion a l 
de la Copa Bréguet
El ayudante Sahuc ha realizado 
su cuarto y último circuito por la 
Copa Bréguet. Ha realizado en este recorrido una media horaria de 206,636 
kilómetros.
La velocidad media general de los cuatro recorridos realizados por el ayu-
| Madame Veuve JEAN ORS, Constructor |
|  9, Rue Kléber ,  I S S Y - L E S - M O U L I N E A U X  i
     _________________________
I N G L A T E R R A
Un no©vo 
, .re cord “  aéreo
La señorita S. C. Eliott-Yynn, vo­
lando con un avión ligero Avro
“ Avian”  de dos plazas, desde el ae­
ródromo Avro a W oodford, Cheshire, 
el sábado 8 de octubre de 1927, ha 
conseguido llegar a una altura apro­
ximada de 19.200 pies, lo cual se es­
tima como un record mundial de es­
ta clase de aparatos.
El “ Avian”  estaba equipado con 
un motor “ Alpha”  de 90 CV., fabri­
cado por A. V. Roe & Co. Ltd.
Durante todo el tiempo se usó 
combustible ordinario de Aviación, > 
miss Lynn pudo observar la suavi­
dad de funcionamiento del motor.
Esta tentativa debió realizarse el 
día anterior, pero a causa de las ma­
las condiciones del tiempo tuvo que 
suspenderse. La señora Williams, es­
posa de un miembro del Aero Club 
de Laneashire, muy deportiva, estuvo 
todo el día esperando en Woodford 
para acompañar a mira Lynn.
La señora Williams debía de ha­
ber ido como pasajera el sábado, pe­
ro como el tiempo era bueno de madrugada y la señora Williams no había
llegado todavía al aeródromo, miss Eliot-Lynn tomó como pasajero a su amigo
Mr. Barret. El Sr. John F. Leeming, presidente del Aero Club de Laneashire, 
que actuaba como representante oficial del Aero Club Internacional, tomó los 
barógrafos e hizo la verificación en presencia de dos testigos.
SUIZA
Los paracaídas más an tigu os  para a v io n e s  -  
A p rob ad os por el Servicio de T ran sp ortes  Aéreos de Francia  
Aparatos especiales para aviones de gran ve lo«  ZZ 
cidad . c o n  o  sin  punto de fijación  ai avión  
C inturón de abroch am ien to  y desabrocha  m íen- ~
to rápidos
Prem iados en todos los concursos. Entre e llos , los siguientes:
Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919 S 
Premio especial L. B E N N E T , 1919 
Primer P re m io , Concurso Internacional de A m b e re s , 1920 
M edalla  de Oro A ero  Club de Bélgica  
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano  
Primer premio del Concurso Internacional de B ruselas, 1925, etc. ¡Z 
PR OVEfcDD RtS D E L  G O B I E R N O  FRANCES Y DE G O B I E R N O S  =
EXTRANJEROS =
M ás de 2.000 descen sos  efectuados desde 1913 s i n  n i n g ú n  ~
accidente  ?
Mitin In ternacional de Z u rich
i
Los pilotos Sahuc y Darrand, vencedores de la Copa Bréguet Fot. Mcuriase
El segundo mitin de Aviación de Zurich, que ha sido la reunión interna­
cional más importante del año, ha tenido fin con dos pruebas reservadas a los 
equipos militares delegados por siete naciones diferentes. Conviene, desde lue­
go, haceí- notar que ambas pruebas han sido ganadas p%or aviones provistos de 
motor francés “ Hispano-Suiza” . He aquí los resultados:
Primero. La Copa Echard, en el circuito de los Alpes, Zurich-Thoune- 
Bcllinzona-Zurich, gué ganada por el teniente primero holandés Schott, con 
su avión de guerra, efectuando el recorrido, de 380 kilómetros, en noventa y 
nueve minutos, o sea: a 230 kilómetros de velocidad media, a pesar de haber 
franqueado varias cumbres a 4.000 metros de altura.
Segundo. El Campeonato internacional de velocidad, que ganó el capitán 
suizo Burkhard, vencedor en las eliminatorias y después al final.
STAM PA. Abascal, 36.— M auiuh .
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